50 anos de Aeromodelismo

R JOSE DE GOGORCENA AZATEGUI
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INCUENTA anos llevo practicando esta especialidad; empecé a
finales de 1943 y hasta 1993 he continuado con el Aeromodelis-

mo.
¢, Como llegue?, fue sencillo: yo habia estado con la Escuadrilla del
entonces teniente coronel Eduardo Gonzélez Gallarza, Escuadrilla Na-
varra, desde 1938 hasta el 43 en que pasé al Regimiento Mixto n? 1, en
el que coincidi con el capitan Luis Serrano de Pablo que al ascender a
comandante, fue destinado a la Direccién General de Aviacion Civil, ba-
jo la direccion del teniente coronel Juan Bono Bois y en la que también
estaba destinado el comandante José Ordovas Gonzélez. Esta Direc-
cidn tenia unos aviones y por este motivo el comandante Serrano de
Pablo se acordé de mi para el mantenimiento de los mismos. Pero lo
que parecia facil tuvo sus dificultades, ya que en la Escuadrilla de los
BR 20 no me dejaban salir, pero la intervencion del director Juan Bono
Boix y la coincidencia de realizarse un curso de Instructores de Aeromo-
delismo en la Escuela Central, permitié mi incorporacién y fui nombrado

El teniente general Gallarza imponiendo los titulos de Profesores de Profe-
sores a Gogorcena, detrds Mendieta y Gordo.
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en el B.O. del Aire n® 131 de 1943 y el 8 de noviembre, Instructor n®
234. Este curso fue impartido por el ingeniero aerondutico Fermin Gar-
valena acompanado de los profesores Enrique Elena Olmo, Alejandro
Navarro, Francisco Saenz Pefiuelas y Daniel Gordo. Construimos los
aeromodelos: Experimental, Pelayo, Baby y Monflonte; los primeros
eran veleros y el tltimo con motor de gomas.

Por una Orden del 26 de enero de 1944, B.Q. del Aire n° 26, fui nom-
brado Jefe de la Escuela Central de Automovilismo. Me encontré con
una escuela excelente y un personal que tenia gran experiencia desde
el afo 1941.

+,Como se habia creado esta escuela y su ambiente? El artifice fue el
comandante José Ordovas Gonzalez. Habia estado en Berlin y vio el
auge que tenia el vuelo sin motor y el aeromodelismo por aquellas tie-
rras. Las gestiones realizadas por el comandante fueron fructiferas, lo
mismo que las realizadas por Juan Bono y José Antonio Elola Olaso,
éste como Delegado Nacional de Deportes. Un Decreto del 18 de junio

Andrés Villalba recibre de manos del general Franco la Copa por haber esta-
blecido la marca de distancia en 89,50 Kms. en el Concurse Nacional de 1945.
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Aeromodelos de la Escuela Central en julio de 1944. El primer aeromodelista de la izquierda es el hoy general Idigoras, el segundo agachado el hermano mayor del hoy te-

neiente general Chamorro.
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Juan Vigdn termina de colocar el cohete y Fidel con cara de expectativa.

de 1942 centralizaba en el Ministerio del Aire, a traves de la Direccion
General de Aviacién Civil, la Direccion exclusiva de las ensefianzas del
aeromodelismo y cuanto tuviera relacion con el vuelo sin motor en Es-
pana. Este Decreto que contaba con nueve articulos, reglamentaba ofi-
cialmente estas especialidades. Pero se fue al "garete”, como dicen los
marinos, y ahora no existe.

Por este motivo, se crean las escuelas de aeromodelismo en toda Es-
pana, principalmente en las capitales de provincias, aportando la Direc-
cion General de Aviacion Civil los materiales y ensefianza técnica y el
Frente de Juventudes, los locales y demas elementos.

Los veintitantos instructores de aeromodelismo del primer curso de
Jefes de escuela, nos incorporamos a nuestros puestos elegidos, a mi
me dejaron en la Escuela Central, sita entonces en la Plaza de Luca de
Tena n® 10.

La Escuela de Murcia tenia ya su jefe, Ramon lllan Arriero.

En 1944 fuimos a realizar un lanzamiento de aeromodelismo en el
"Cerro del Telégrafo" y vi por primera vez un planeador parecido a una
‘guitarra” llamado Sugleiter, que lo lanzaban con unas gomas desde lo
alto del cerro; me gusto y al poco tiempo estaba yo también realizando
el curso "A" y "B", con la primera promocion de los alumnos de la Aca-
demia General del Aire.

Habia entre ellos uno al que llamaban "Rocambole”, cuyo "profe" era
Carlos Gutierrez, que dijo pensaba realizar los pequefios virajes, en vi-

Exhibicion de julio de 1946. El General Gonzdlez Gallarza, el Director de

Aviacion Civil y el Jefe de la Seccidn de Aeromodelismo, capitdn Javier

Arraiza Gofil.

rajes a la "vertical". Salio un vuelo delante de mi, y termind aterrizando
de costado a los pies del Cerro y con el velero con su quilla partida. El
manteo que le dieron sus compaferos de grupo con cardos y "traje de
Adan" duré media hora.

Siguiendo la ruta del vuelo sin motor fui a Huesca, y consegui el "C"
con el n® 787, siendo Sevillano mi profesor.

Por la Escuela Central ya habian pasado muchos alumnos desde el
ano 1941, después de haber contribuido en la "puesta a punto" del "Pa-
lacio de Cristal del Retiro", donde se expusieron veleros y aeromodelos.

¢Qué habia antes de estas fechas? En realidad muy poco, algunos
aficionados de categoria, con Juan de la Cierva, Maluguer, Corbella y
aquel baturro que se lanzo de lo alto de la iglesia con unas alas de cafi-
Z0...

En la escuela, los planos de los aeromodelos que construimos duran-
te el curso, el libro "Nociones de Aeromodelismo” y el material que nos
daba |la Maestranza de Cuatro Vientos: listones de pino, de 2 metros,
estupendos, contrachapado y cola de caseina; no habia mas. El papel y
las herramientas eran alemanas que trajo para realizar el primer curso
el Sr. Persil, sin saber espafiol, y gracias a los buenos oficios de Juan
Catoira Garaboa, conocedor perfecto de este idioma, podiamos enten-
der. Un grupo de veleristas y aeromodelistas irian a Alemania a realizar
cursos de perfeccionamiento.

Viendo los aeromodelos que habia enda Escuela, pensé que seria
mejor proyectar un "Velero Caza", por lo que reuni al "Claustro de profe-
sores" dandoles las ideas, por lo que el proyecto se puso en marcha, fi-
jando la envergadura en 250 centimetros y una carga alar de 12 gra-

El comandante Bravo Alabdn recibe de manos de Elola el premio por haber
volado un pulso-reactor por primera vez en Espaiia. Era julio de 1950 a la
velocidad de 178 Km/h.

mos/dm? (1,2 kg/m?). En la primavera del afio 1944 se programd.un con-
curso de aeromodelismo en Avila, con la participacion de las escuelas
de Salamanca, Valladolid y la escuela Central. Los dos veleros prototi-
pos de esta escuela se exhibieron en el escaparate de una tienda de te-
jidos, delante de una confiteria, lo que daria lugar a discusiones con los
de Avila. La diferencia de presentacion y calidad de los veleros "Caraco-
las" y "Tiburén®, de 2,50 mets. de envergadura, empezando con un
"Baby" mal terminado, era como comparar un “Biscuter" con un "Merce-
des’".

El "Tiburon" en la mano de un aeromodelista quinceanero aparecio en
el n® 1 de la revista Avion; este juvenil aeromodelista llegaria con los
anos a general de division del Ejército del Aire; se llama Carlos Idigoras.
También estaria en este primer concurso otro aeromodelista, Alfredo
Chamorro Chapinal, hoy teniente general del Ejército del Aire. El con-
curso se suspenderia por el fuerte viento, pero por la llegada del Gober-
nador Civil de Avila, se efectud una exhibicion con los veleros "Caraco-
las" y "Tiburdn"; entonces se lanzaban con polea y un sedal de 150 mts.
por lo que los dos vuelos fueron alejandose bastante, perdiéndose en
los trigales, tardando bastante tiempo en recuperarlos.

El primer Concurso Nacional de Aeromodelismo se celebré en Madrid
del 26 al 30 de septiembre de 1944, a |a derecha de la carretera de Ex-
tremadura, kilometros 9 al 10, cerca de la Venta de la Rubia. Se presen-
taron cerca de 170 aeromodelos de las Escuelas de Barcelona, Avila,
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Gogorcena en Huesca, Escuela de Vuelos sin motoro, en septiembre de
1951.

l.
delismo e impulsor de esta actividad.

Salamanca, Logrofo, Alicante, Madrid, etc. Los aeromodelos presenta-
dos estaban en orden inverso a la estatura de sus proyectistas, asi los
de Alicante traian veleros de cuatro metros de envergadura que pareci-
an avionetas. Los vuelos fueron muy buenos en general, para ser la pri-
mera vez que se concursaba, destacando los de la Escuela Central que
habia logrado varios de mas de veinte minutos. Con motivo de la visita
que nos hizo el Director General de Aviacion Civil durante el concurso,
se hizo una exhibicion consistente en lanzar siete veleros simultanea-
mente, elevandolos por medio de poleas de lanzamiento, con 150 me-
tros de cable. Nuestro velero salio el primero enganchando una buena
térmica, que lo mantuvo en el aire 47 minutos, con lo que se establecid
la primera marca de permanencia del aeromodelismo espanol. Esto fue
un éxito entonces.

Cuando llegé la hora de puntuar para hacer las calificaciones, se
comprobo que los puntos conseguidos por la Escuela Central la situa-
ban en el primer lugar, con gran ventaja sobre la segunda Escuela, que
era la de Avila, por lo que los miembros del Jurado optaron por dejarla
"fuera de concurso”, ya que los profesores solian tener ventaja siempre
sobre los alumnos. Asi quedd la cosa para siempre, pero el tiempo de-
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XI Concurso Nacional de Aeromodelismo, celebrado en Santa Cruz de Tenerife el slo de abril de 1954. En el centro Arraiza, Jefe de la Seccion de Aeromo-

mostro que los alumnos, cuando se les ensefia bien y ponen interés, ga-
nan, y ganaran a sus profesores. Avila seria la Escuela vencedora del
Primer Concurso Nacional de Aeromodelismo, siendo entregados los
premios por el Jefe de Estado.

Posteriormente nuestro Director trajo de Estados Unidos tres motores
de encendido eléctrico: Atom, Ohlsson-23 y Vivell-35. Los problemas de
puesta en marcha y acoplamiento a unos nuevos motomodelos, se fue-
ron solucionando con muchas horas de trabajo y ensayos, ya que todo
era "puro invento",

En 1945, en los nuevos proyectos hubo que sustituir las alas de los
veleros de una pieza, por otras en forma de bayoneta en dos piezas pa-
ra poderlas transportar con facilidad. ;Donde se podia llevar un ala de
2,50 metros? jsélamente en camién! Este problema nuestro no fue nada
comparado con los que tenian que transportar veleros de cuatro metros
en el ferrocarril, en unos badles gigantescos. Tuvo que intervenir el Mi-
nisterio del Aire y hacer unas gestiones con la Renfe para solucionarlo.
Desde entonces, las alas de los veleros y motomodelos se harian con
montaje en forma de bayoneta.

El concurso de 1945 se celebraria en la Venta de la Rubia desde el
18 de junio hasta el 1 de julio. Se presentaron diecinueve Escuelas con

230 Instructores y Aeromodelistas, 480 aeromodelos, entre veleros, mo-
tomodelos, alas velantes y un modelo "pato”. De los motores sélo fun-
cionaban decentemente los tres que nos trajeron de Estados Unidos; los
demas eran unos "calderos" que consumian muchas horas de trabajo
sin funcionar.

Entre las alas volantes, figuraba una de la Escuela de Aeromodelismo
de la Maestranza Aérea de Leon, en forma de pajaro mitologico, propul-
sada por un fenomenal cohete y construida a lo Ju-52.

Como el aeromodelismo era una gran novedad, nos hizo una visita el
ministro del Aire, Juan Vigon Suerodiaz, acompanado del Jefe del Esta-
do Mayor, Eduardo Gonzalez Gallarza, y de otros jefes y oficiales de di-
cho Ministerio. El Jefe del Concurso les iba indicando los distintos aero-
modelos, tipos y Escuelas que estaban presentes. Al llegar a la de Le-
on, le dijo: "También tenemos un ala volante con motor de reaccion”. El
ministro contesto rapidamente: "Lo quiero ver volar'. El Jefe de la Es-
cuela me decia: "jSi no se ha probado en vuelo!" . Se colocé el pajaro
mitologico sobre dos plataformas empleadas en el despegue de los Wa-
kefield, de 4 x 1,5 metros, con un pequeno angulo como si apuntara a la
Luna en la lejania, con su enorme cohete que habia colocado el minis-



Los internacionales. De pié Jiménez, Caballé, Garcia Agueiiez, Atienza, Gonzdlvez, Victorino Garrido, Amat, Fernando Batlld y Ramdn llldn. Agachados,
Severo, Gogorcena, Amat, José Angel de la Plaza, Escorza y Florencio Ferndndez.

tro. Como en ese momento se encontraba fumando su Jefe de Estado
Mayor, le indicd que lo prendiera él mismo. Lo intenté pero no prendia,
teniendo que soplar directamente para que activara la combustion, di-
ciendo: jya prende!. Se retird un par de metros, cuando una explosion
muy fuerte que desplazo todo de su sitio, hasta la gorra del general, de-
jaba el ala volante y las plataformas completamente desencuadernadas.
Me rei y no se si mi risa contagiaria al ministro; el caso es que él tam-
bién se ri6 y con él todos. No se lo que hubiera pasado si se hubiese
quedado serio. Al dia siguiente se repetiria la prueba, después de su re-
paracion, con un resultado "mas potente" que dejo sin su ala volante a
los de Ledn.

Nuestros motomodelos efectuaban los despegues desde el suelo, ya
que no estaba permitido soltarlos de la mano como se hace hoy, con un
tiempo de motor de 30 a 60 sg., ya que no habia ningun reglamento.
Los vuelos eran también largos, destacando varios con méas de 20 minu-
tos. Uno de estos vuelos alcanzaria el tiempo de una hora y trece minu-
tos, por lo que fue marca de distancia y permanencia al mismo tiempo,
tomando tierra en Boadilla del Monte. Otro vuelo notable seria el del ve-
lero G-16, con una hora, 18 minutos y 20 segundos, perdiéndose de vis-
ta en altura. Ambos modelos eran de la Escuela Central. Esta marca
permaneceria tres anos en nuestro poder, por lo que el extraordinario
trofeo del Presidente del Aero Club, Duque de Almoddvar del Rio, lo
tendriamos definitivamente con arreglo a unas clausulas.

La Escuela de Murcia seria la vencedora, seguida de la de Valladolid,
Palma de Mallorca, Leon, Logrofio, etc. Como premio a la labor realiza-
da en la Escuela Central, nos nombraron Profesores de Aeromodelismo
junto con otros dos instructores.

Uno de los tres motores, el Vivell-35 fue entregado a la Maestranza
Aérea de Sevilla para que sirviera de experimento en su Escuela de
Aprendices. Al afio siguiente sacarian un motor, el M.A.S., que surtiria
las escuelas de Aeromodelismo del Frente de Juventudes. Por las mis-
mas fechas los proyectos de motomodelos J.G.-35 se renovaron y se hi-
cieron para ser enviados a las Escuelas.

Durante esta época, el sefor Barasoain lleva la direccion técnica de
unos nuevos bardgrafos para ser instalados en los veleros y motomode-
los del proximo Concurso Nacional.

El Concurso Nacional de 1947 marcaria, con todos estos preparati-
vos, un hito en las marcas espanolas.

Este cuarto concurso reuniria a un buen lote de Escuelas, 28, tres
mas que el afic anterior con 330 concursantes y 903 aeromodelos de
vuelo libre.

El autor del articulo junto a sus trofesos.

Se hacian los primeros ensayos sobre el "Vuelo Circular" que, segun
decian, se habia inventado en Estados Unidos. Aungue a nosotros nos
parecia en aquel momento algo inferior, més tarde cambiariamos de
opinion.

Se vuela en la Casa de Campo, pero la proximidad de los arboles
causa muchas roturas, por lo que "TE" se traslada a Cuatro Vientos.

La Escuela Central ha presentado varios motomodelos de nuevo dise-
fio, los J.G.-38 y 40, basados en la teoria de H. Grant, que vuelan estu-
pendamente. Este Ultimo conseguiria un vuelo de distancia en este mis-
mo concurso de 24,5 kilometros, con una duracion de una hora y 30 mi-
nutos, posandose sobre un drbol. Lo trajo un pastor desde el pueblo de
Vaciamadrid, después de estar varios dias perdido. Este motomodelo
podia haber tenido la marca de permanencia, pero cuando se estaba
controlando el vuelo con los "prismaticos de 40 aumentos" del Parque
de Artilleria, un "mirdn" le dio un golpe, desfasandolo, sin poder volver a
localizarlo. Esta marca sigue actualmente en pie. El otro motomodelo,
del que se hicieron cuatro versiones, vold estupendamente, facilitando-
se los planos a las distintas Escuelas.
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Entre los motomodelos J.G.-35, equipados con el motor M.A.S., que
iba mejor, estaba el de Zacarias Guzman Caballero, Jefe de la Escuela
de Albacete, por lo que se le equipd con un bardgrafo de los proyecta-
dos por el sefior Barasoain, en el Servicio Nacional de Meteorologia en
el Retiro. Hubo que centrarlo para compensar el nuevo peso del baro-
grafo. Arrancamos el motor M.A.S. y funciond estupendamente. Se hizo
la operacion de ahumar la banda del barégrafo, marcar un punto de par-
tida, precintarlo, tomar los datos de un bardgrafo patron y tomar los de
los cronometros. Todo esto segln los datos que eran necesarios para
intentar un Récord de Altura con arreglo al Codigo de la Federacion Ae-
rondutica Internacional. Todo listo y con los cronometradores presentes,
se arranco el motor, despegando estupendamente y ganando altura.
Una vez parado el motor, continud volando y subiendo cada vez mas.
Se le seguia con los prismaticos de 40 aumentos, llevando este control
el Jefe del Concurso, Javier Arraiza.

El motomodelo se desplazaba hacia la zona del Alamo para tomar tie-
rra en el pueblo de Batres, después de un tiempo de vuelo de dos ho-
ras, dos minutos y 52 segundos. El motomodelo fue recuperado sin no-
vedad. Una vez en la Base de Cuatro Vientos, se quito el barografo en-
tregandolo al sefior Barasoain juntamente con el bardgrafo patrén y los
datos tomados antes del despegue. Una vez comprobados los datos en
el observatorio, el sefor Barasoain comunico que la altura conseguida
habia sido de 2.717 metros. Para homologar esta marca, se envid a la
Federacion Aeronautica Internacional en Paris un telegrama con los da-
tos obtenidos, por medio del Real Aero Club de Espana, entonces Fede-
racion Aerondutica Nacional de Espafa, enviando posteriormente la do-
cumentacion y certificados, que fueron muchos, del récord. Desde Paris
contestaron en el Boletin de Informacion n® 21 la homologacion de la
marca espanola, como Récord Mundial conseguida por el aeromodelo
reducido de Aerdinos de 2.717 metros, siendo el proyectista J.G. Azate-
guiy Z.G. Caballero el constructor,

Firmaban el documento Rafael Garcia Gil y el Duque de Almoddvar
del Rio como Secretario Técnico y Presidente, respectivamente, de la
Federacion Aeronautica Nacional de Espana. Nos tenian que haber en-
viado dos diplomas, pero la cosa paso al olvido, teniendo actualmente el
certificado éste. Este récord mundial fue muy aireado entonces por la
prensa y la radio.

El IV Concurso Nacional lo ganaria la Escuela de F.J. de Malaga (Se-
oane era su Jefe), segudia de Valladolid, que pegaba fuerte, Logrono,
Murcia, etc. Aquel mismo afo se fijaron unas normas para el vuelo cir-
cular por categorias, dadas por la subseccion de aesromodelismos, se-
gun la Federacion Aerondutica Internacional.

Hicimos en la Escuela Central el primer aeromodelo de vuelo circular,
equipado con un Delong-30, que en las pruebas que hicimos en el cam-
po de futbol de la Ferroviaria, en el Paseo de Delicias, nos duré menos
que decir "amén’, convirtiéndose en astillas.

Al Concurso Nacional de 1948 se presentaron 36 Escuelas, con 360
concursante y cerca de 600 aeromodelos de todos los tipos. Se volaria
donde hoy estd instalado el Real Aero Club de Espana y el Campamen-
to en el pinar de "Las Pequenas”, al lado de la fabrica de A.l.S.A.

Jesls Iglesias, Jefe de la Escuela de Valladolid, superaria la marca
de Gogorcena de permanencia en veleros, fijandola en dos horas, un
minuto y 30 segundos. El Concurso lo ganaria esta misma Escuela, se-
guida de las de Murcia, Albacete y Gijon, con sus aeromodelos pintados
como las chimeneas de su tierra.

En este concurso se presentd un aeromodelista donostiarra, Luis As-
train, de profesion joyero, que traia unos aeromodelos igual que las jo-
yas que hacia. El marcaria una pauta a seguir por todos los aeromode-
listas de entonces de como se tenian que construir y terminar los aero-
modelos. A partir de entonces se emplearia la madera de balsa en
mayor cantidad y el papel Silspan o japonés. La fabrica A.l.S.A. nos pro-
porcionaria un buen lote de troncos de madera de balsa, que fueron re-
partidos a las Escuelas. Después se iria dando mecanizada en planchas
de distintos tamanos.

El Concurso Nacional de 1949 traeria la técnica del Vuelo circular de
manos de la Escuela de Valladolid, donde el comandante Bravo volaria
a 178 km/h de velocidad con el pulso reactor, sin pilon central y con una
base de 500 mts. En la Escuela Central se terminaria un bélido de la
clase "C" de 10 c.c., construido en contrachapado de abedul de 0,3
mm., que con una hélice recortada de vuelo libre, conseguiria la veloci-
dad de 158 km/h, que quedaria apagada por la del puslo reactor de Va-
Iladolid.
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Se presentaron 41 Escuelas con 800 aeromodelos, ganando este VI
Concurso Nacional la Escuela de Murcia, seguida de las de Soria, Valla-
dolid y Granada.

Un aeromodelo Baby de la Escuela de Zamora, construido por el
alumno Andrés Villalba, batiria la marca de distancia, volando hasta el
pueblo de Yunquera de Henares en Guadalajara, con 89,500 kilometros.

Un motomodelo del Jefe de la Escuela de Huesca, Mainar, superaria
la marca de permanencia, dejandola en dos horas y 17 minutos. Esto
era en la Escuela de Vuelo sin motor de Huesca con motivo de una visi-
ta que hizo la Escuela Superior del aire y el agregado aéreo de los Esta-
dos Unidos, que volo precisamente en un Kranich con el profesor Ara,
con la intencion de poder alcanzar, sin conseguirlo, al motomodelo. Tu-
ve que colaborar en esta exhibicion que hizo la Escuela de Aeromode-
lismo de Huesca, centrando este motomodelo, para lo que tuve que co-
locar una pequena piedra por faltarle algo de peso.

La participacion va en aumento, al VIl Concurso Nacional concurren
44 escuelas. Es el afio 1950, ganando Murcia y siguiéndole en la clasifi-
cacion Valladolid, Almeria y Granada.

Emilio Atienza, Jefe de la Escuela de Almeria, superaria la marca de
permanencia en veleros y motomodelos en el pueblo de Tabernas, el
dia 2 de junio, dejandolas en los tiempos de dos horas, 11 minutos, con
el EA-12 y de dos horas, 43 minutos, con el JA-14, marcas que siguen
actualmente en vigor por no haberse superado. Este mismo ano en el
mes de octubre y después de unas gestiones diplomaticas, un equipo
suizo de aeromodelismo de Vuelo Libre, se present6é en Madrid para
efectuar una competicion con un equipo espanol. Se forma este equipo
con personal de la Escuela Central. Después de un cambio de impresio-
nes entre los Jefes de Equipo, Arnol Deguen y Arraiza, se hace el con-
trol de aeromodelos. Los nuestros, comparados con los de los suizos,
son como si a un Breguet XIX lo comparasen con el F-104. Destacaba
el motomodelo con motor diesel, marca Castor, de 2,5 c.c., algo feno-
menal, que giraba con una hélice muy pequena a unas 12.000 r.p.m.

La competicion fue presenciada por bastante publico, entre los que se
encontraban los Jefes de Escuelas de Aeromodelismo de la mayoria de
las provincias espanolas. Se celebrd en Cuatro Vientos entre los dias 21
al 24 de octubre. Este primer concurso fue ganado por el equipo espa-

Posible inicio
del Aeromodelismo
en Espana

Jorge MoRa Bano

E n la pagina 312 del primer libro de la "Historia de la Aeronautica
espanola” del general José Goma Ordufia aparece la fotografia
que encabeza la presente resena y, al pie de la misma, el siguiente
texto: "Jorge Mora con el modelo de monoplano cuyas pruebas realizé
en Alicante en 1911".

El texto del citado libro no amplia la informacion de lo expresado en
el pie de la fotografia. Posiblemente el general Goma no poseia otros
datos que los obtenidos de la revista "Nuevo Mundo" del 8 de agosto
de 1911, en la que aparece esta fotografia, sin ampliar lo expuesto en
su pie.

Esta misma imagen ha aparecido en algunas ocasiones en los re-
portajes que Television espanola ha realizado sobre |a Historia de la
Aviacion, citando solamente lo escrito al pie de la fotografia, posible-
mente porqgue la fuente de informacion fue, bien la misma que la del
general Goma, o el libro que él escribid.

Como probablemente este aeromodelo haya sido el primero que vo-
lase en Espana, parece que no estaria de mas ampliar la informacion
sobre él y su constructor.

Jorge Mora Jorda, nacido en Baneres (Alicante) y residente con
posterioridad en la capital de la provincia, donde fallecio en 1960, fue
un gran aficionado a la aviacion y su ideal hubiera sido llegar a ser pi-
loto militar o privado. Cuando, al final de la primera década de! siglo,
se realizaron los primeros vuelos en Espana, y se desperto su aficion
aeronautica, Jorge Mora ya no pudo cambiar su destino, pues tenia



fiol con un margen amplio de puntos. Ambos fueron obsequiados al final
de la competicion por el Real Aero Club de Espana.

Al despedirse Arnol Deguen, me regalo el motor Castor, dandome
una gran alegria. Le indiqué que pensaba utilizarlo en construir un boli-
do con el fin de superar la marca espafiola de velocidad. Alicante y Ma-
laga organizarian concursos que fueron ganados por la Escuela Central,
con los veleros G-18 y un motomodelo equipado con motor Super Ciclo-
ne de 10 c.c.

En 1951 se tiene nuevo material de motores, reactores, efc., para la
Escuela Central. Este material se trajo de Estados Unidos. Para comple-
tarlo se proyectan nuevos aeromodelos de vuelo circular y libre. Son ne-
cesarios fondos metalicos de electron que resuelve el coronel Huarte
Mendicoa, fundiéndolos en Construcciones Aeronduticas S.A. con unos
moldes que le habiamos entregado. Como es natural, para llevar a cabo
toda esta construccion, proyectos, etc., nos faltaban horas del dia y eso
gue entonces se contaba con un personal excelente.

El primer "bdlido" que sale a escena para volarlo en plan de entrena-
miento, es el que equipa el motor Castor de 2,5 c.c. Se hizo en la expla-
nada de la Venta de la Rubia, volando bien y a muy “alta velocidad" ya
que a los cronometradores se les olvidé pulsar los relojes entusiasma-
dos por la velocidad que hizo. Los de 10 c.c. y 5 c.c. equipados con los
motores Doling 61 y 29 también marchaban estupendamente, lo mismo
que el pulso reactor Dyna Jet. El bélido grande vol6 a 195 km/h y la del
pulso reactor no se supo porque los "ayudantes" que lo arrancaron sa-
lieron disparados huyendo de la quema y el ruido.

El S.E.U. de la Escuela Especial de Ingenieros Aeronauticos organiza
el primer concurso-exposicion de maguetas y aeromodelos. Los alum-
nos de aquella promocién, los Omo y compania, tenian una gran aficion
por estas cosas, como ocurre hoy dia. El concurso se celebro el dia 8
de abril en el Campo de Deportes de Medicina. Colaboraba en este con-
curso el Club Aracuan de Madrid con todos los “forofos” de entonces:
Toledo, Delgado, Fabian, Albala, etc. La Escuela Central presentaba
tres balidos de las clases primera, tercera y reaccion.

Los vuelos fueron presenciados por numerosisimo publico. La espe-
cialidad de velocidad se vold por primera vez en Espafa con horquilla,
sobre la que apoyaba la mano del piloto. La distancia sobre 1.000 me-

demasiada edad para ser piloto militar y aun no existian escuelas civiles
de vuelo para hacerse piloto privado.

Como consecuencia de ello se dedicd a la profesion de comerciante
que ya habia elegido (no debe extranar que a su local comercial lo de-
nominara "el Avion") y en sus ratos libres inicié la construccion de un ae-
romodelo con las siguientes caracteristicas:

Monoplano de ala alta (tomando como modelo el Bleriot). Envergadu-
ra: 1,20 m. (aprox.). Longitud: 0,75 m. (aprox.). Fuselaje de madera.
Alas y empenaje de seda y alambres. Motor de gomas. En la cabina dis-
ponia de dos mandos ajustables en tierra para la realizacion de vuelo
recto y un pequefio péndulo para su equilibrado.

Se termind su construccion en el verano de 1911. Después de realizar

unos vuelos iniciales de prueba y ajuste, se llevé a cabo un vuelo ante
representantes de la prensa, en los campos de lo que posteriormente
fue la Base Aérea de Rabasa, y en la revista "Nuevo Mundo" se publico
la fotografia y escueta nota a la que ya se ha hecho referencia.

En uno de los vuelos posteriores, en los alrededores de Alicante, una
réfaga de viento inesperada estrellé el avion contra un arbol. Los restos

tros. El primer bélido, equipado con un motor Castor, "El Quisquilla®, el
segundo con el Dooling-61 y el tercero con el pulso reactor Dyna Jet.
Anteriormente a esta prueba, las distancias que se volaban eran sobre
base de 500 metros y sin horquilla central.

Las velocidades alcanzadas fueron: "El Quisquilla" 126,840 km/h, su-
perando la mundial anterior que estaba en 105 km/h, en poder de Che-
coslovaquia. La del "Delfin" 185,900 Récord Nacional y la del "Chimis-
ta", 201,006 km/h, superaba la Mundial que la tenia Hungria en 197,388
km/h. Seria un hito en la historia de este deporte.

La resefia de este concurso la publicaria la revista "Avion" de mayo
de 1951, lo mismo que otras revistas, periédicos, Radio Nacional y has-
ta en la revista francesa "Les Ailes".

Los de las Escuelas de Valladolid y Murcia no creian en estas veloci-
dades, pero llegaron los concursos de Malaga y de San Sebastian, cele-
brados aquel ano en mayo y agosto, y se pudo demostrar a ambos equi-
pos que las velocidades eran ciertas ya que se superaron y ganaron
ambos concursos por los componentes de la Escuela Central.

La marca del "Quisquilla" fue mundial, reconocida por la Federacion
Aerondutica Internacional. La del pulso reactor no, debido a que no su-
peraba en cinco kildmetros la anterior. No obstante, al afo siguiente, se
superaria con creces, estableciéndose en 215 km/h, en el mes de mayo
en un concurso de la Escuela de Madrid, siendo la tercera marca mun-
dial reconocida por la Federacién Aeronautica Internacional que conse-
guia Espana. El Concurso Nacional de aquel afno tendria una nueva fi-
sonomia, ya que en vez de celebrarse en Madrid se hacia por sectores,
siendo estos los de Murcia, Zaragoza y Valladolid. Para el traslado a es-
tas ciudades, se utilizaba una "rubia” Hispano-Suiza con la que habia
que realizar los viajes por la noche y a 50 km/h, debido a sus "neumati-
cos" regenerados de "alta velocidad". En la Escuela de Ingenieros Aero-
nauticos se inicia la practica de Aeromodelismo. Entonces esta Escuela
estaba instalada en el edificio de la de Navales. La Direccion General de
Aviacion civil colabord fundamentalmente con profesores y materiales.
Hoy en dia sigue prestando la ayuda del material empleado.

Uno de los que terminaron en primer lugar, se le ocurrié que soltarlo
desde lo mas alto del edificio de Navale seria estupendo, y ni corto ni
perezoso, lo lanzé con tan buena fortuna que se fue volando mas alla

del aeromodelo fueron guardados en espera de ocasion para repararlo.

El tiempo fue transcurriendo y esta ocasién no se presento, por cuyo
motivo pasaron los restos del monoplano a poder de uno de los descen-
dientes de Jorge Mora que proyectd reconstruirlo y regalarlo al Museo
del Aire.

Mientras esta oportunidad se presentaba, una inundacion en el sotano
del domicilio de su poseedor, donde se encontraban los restos del avion,
acabo con ellos en el afo 1963. Al entrar la madera y la seda en contac-
to con el agua, el modelo se desintegrd y sélo quedd un amasijo de
alambres. Como el avién se construyo sin planos, no fue posible su re-
construccion.

Es posible que lo relatado no tenga una importancia trascendental,
pues no pasa de ser un mero entretenimiento de una persona que, por
circunstancias, no pudo cumplir su vocacién aeronautica, pero, ya que
existe la referencia citada en la "Historia de la Aeronautica espafiola” y
los reportajes de Television espafiola, se ha considerado que pudiera

ser de interés aportar una informacion mas amplia sobre el constructor y
el aeromodelo que tan tempranamente inicio sus vuelos sobre los cam-

pos de las afueras de Alicante.

NOTA DE LA REDACCION

Jorge Mora, el primer aeromodelista de Espana, nunca pudo alcanzar la gran
ilusicn de ser piloto de aeroplano, pero se vio compensado en la persona de su
hijo, el hoy teniente general Jorge Mora Bang.

Con el volé, alld por los arios 50, en las viejas Bicker 131 y HM-9 ‘Monda" y
con €l conocid en 1959 en la Escuela de Reactores, los entonces nuevos F-86 y
T-33.

En ese ultimo avidn estuvo, "sentado y equipado’, en disposicion de efectuar
un vuelo, hecho que no llegd a prodlicirse pues su avanzada edad (mds de 80
anos) no lo aconsejaba.

La Revista Aeraplano ha querido rendir, con estas referencias, un pequeno
homenaje a este “pionero" de la Aviacion, que si bien no fue piloto, merecio ser-
lo. Su error fue haber nacido fuera de tiempo.
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del campo de deportes. A todo esto la concurrencia, segin me dijeron,
fue numerosa. Otro companero de estudios y Aeromodelismo, se le ocu-
rrio, unos dias después, repetir la misma suerte. Este nuevo lanzamien-
to salio estupendo, pero el Baby aquel, parece ser que no era partidario
de irse tan lejos y dando la vuelta retorné unos metros mas abajo del
punto de partida, que no era otro que el despacho del Director de Nava-
les, "cristalizando” en su ventana y haciendo gol, como los de Zarra. La
cosa se quedo en "jaleo" solamente. El afio 1952 fue de gran actividad,
pues se superaria la marca mundial de reaccion, estableciéndola en
215,560 km/h, y la nacional de la categoria Il, motor de 5,5.

En Malaga, aparte de ganar este concurso, se superaria la marca na-
cional en la clase Ill, motor 10 c.c. en 193,756 km/h. En San Sebastian
también se triunfaria en este Concurso.

Se hace la primera salida al extranjero con un equipo de Aeromodelis-
mo, con el fin de participar en los Campeonatos Mundiales que se cele-
braban en Bruselas, consiguiéndose los
puestos primero y segundo en Reaccion,
cuarto en la clase lll, superando la mar-
ca nacional, dejandola en 204 km/h, sex-

to en clase |, séptimo en acrobacia y un ' i B L

primer puesto en presentacion con el re-
actor Rayo.

En aquella ocasion, los norteamerica-
nos, con un buen surtido de material, te-
nian problemas con un reactor que no
podian arrancar, por lo que el nimero de
‘ayudantes" era bastante numeroso.
Quizas por aquello del cajén de material,
el caso es que todos fracasaron. Enton-
ces, cuando lo dejaron por imposible, los
espafioles nos pusimos a solucionar la
averia, que no era otra que la desviacion
del surtidor de entrada del aire, que es-
taba ligeramente torcido. No sdlo les so-
lucionamos |a averia, sino que durante el
concurso les arrancamos sus motores y
les dimos el combustible, aungue se
quedaron detras de nosotros. Como re-
cuerdo nos dieron un motor Fox-29R.

Con esta etapa empezaria una serie
de éxitos internacionales en Vuelo Circu-
lar en Bélgica.

El afio 1952 fue de gran actividad,
pues se superaria la marca mundial de
reaccion, estableciéndola en 215,560
km/h, y la nacional de la categoria Il
motor de 5,5.

En Malaga, aparte de ganar este con-
curso, se superaria la marca nacional en la clase lIl, motor 10 c.c. en
193,756 km/h.

En San Sebastian también se triunfaria en este Concurso.

Se ganarian los VIl Campeonatos europeos en Bruselas del afio
1956. Los belgas nos llamaban los "diablos espafioles”. Aquel afo,
nuestro Jefe de Equipo, Arraiza, fue a saludar al Presidente del Aero
Club belga, dandole recuerdos al mismo tiempo del Presidente del Real
Aero Club de Espaiia. Este sefior, que era general, le dijo: "A ver si los
espanoles se clasifican honorablemente, porque en este concurso hay
buenos aeromodelistas de Estados Unidos, Inglaterra, Rusia, Francia,
Alemania, ya ve, jqué aeronautica tienen!". Cuando paso el concurso y
Espana se habia quedado en primer lugar, el Trofeo que le entregaron
fue de campeonato, algo extraordinario. Nuestro Jefe de Equipo lo llend
de champan, ya que se podia hacer por ser el local del Club de Oficiales
donde se efectuaba el reparto de premios, ofreciéndoselo al Presidente
del Aero Club belga y diciéndole: "Le ofrecemos para que beba en pri-
mer lugar, ya que el equipo espafiol se ha clasificado honorablemente...
en primer lugar".

Aqui se ve como el Aeromodelismo, llevando un material de motores
ingleses, los de carreras, los de velocidad, y norteamericanos en reac-
cion, pero con una técnica e ingenio espafoles, se superaba a paises
que aeronauticamente hablando, eran superiores a nosotros.

En aquel concurso, las mezclas de carreras, las hacia delante de una
nutrida concurrencia por estar nuestro "stand" en el centro del recinto.
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Gogorcena con el motomodelo Altube en Santa Cruz de Mudela.

Cuando tenia que echar el petrleo lo hacia en dos veces y con dos
frascos distintos, pero con el mismo petréleo. Yo les decia lo que emple-
aba pero no me creian. La mezcla era la indicada por el fabricante del
motor Oliver Tiger de 50-30-20% de petréleo, éter y ricino, més el 3% de
nitrito de amilo.

Tambien al afo siguiente quedariamos subcampeones de Europa a
un segundo de los belgas, y campeones en reaccion.

La Copa Ibérica de Aeromodelismo se inicia en esta década, en julio
de 1955, El equipo espanol ganaria esta prueba y otras diez mas en
anos posteriores, formando siempre la seleccién espafola personal de
la Escuela Central.

Portugal ganaria en una ocasion. Entonces, el Jefe del Equipo, nuevo
en estas lides, formaria el equipo con aeromodelos de la Escuela Cen-
tral y los de Fernando Batllo, ya que por diversas circunstancias no pu-
dieron estar presentes. El telegrama del Jefe del Equipo fue el siguiente:
primeros en velocidad y segundos por
equipos.
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el % rea de Torrejon, organizaron un concur-
' 50 en los gue intervienen componentes
de las bases de Lyautey, Lishoa y Ma-
drid, ganando estos ultimos. Hubo que
darle al mayor Mac Donald una hélice
mas adecuada para el bolido que tenia,
pero aun asi se quedd a poco margen
en la velocidad, del bélido de la Escuela
Central.

Las vicisitudes de Aeromodelismo, tu-
vieron su parte negativa: por una orden
del entonces ministro del Aire, José La-
calle Larraga, causan baja todos los Je-
fes de Escuela pertenecientes al Ejército
del Aire, Especialistas y personal de las
Maestranzas Aéreas, que fue la causa
del declive del Aeromodelismo en Espa-
na, desapareciendo la mayoria de las
Escuelas.

Por otra parte la Escuela Central se
traslada urgentemente desde la Plaza
de Luca de Tena n? 10 a la calle Reina
Victoria n® 31, y durante la preparacion
del Campeonato del Mundo de Vuelo Li-
bre, celebrado en Burgos en julio de
1981, nos cierran la Escuela con un
gran candado, haciendo la gestion la Di-
reccion General de Aviacion Civil, ale-
gando que se gastaba mucha corriente
eléctrica jjen el mes de julio!!; después
se comprobaria que no era cierto.

Esta orden negativa para el Aeromodelismo, interrumpio los entrena-
mientos para este campeonato. La Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Aeronauticos, nos daria después, a una gestion mia, toda clase
de facilidades al equipo de motomodelos. Quedaria clasificado en este
Campeonato en el mejor lugar de los espanoles participantes.

En el Mundial del 71, celebrado en Goteburgo, Suecia, quedaria a
dos segundos, con 178 puntos sobre 180, en el quinto puesto, ya que
tuvo que repetir por error de un crono, que tomé mal el tiempo del fun-
cionamiento del motor.

En la historia del Aeromodelismo, de las Escuelas en particular, faltan
muchos nombres de Jefes de Escuela y Aeromodelistas. Hubo un tiem-
po que se podia formar varias selecciones nacionales por equipos, en
veleros, Wakefield y motomodelos, lo mismo que en vuelo circular.

De los Aeromodelistas "participantes”, a la sombra de las Escuelas,
salen grandes campeones: los Fernand Batllé, Meseburger, Gird, Luis
Parramon, etc... En San Sebastian Luis Astrain con aeromodelos de
vuelo circular que parecian joyas, como su profesion. Los catalanes
montan unas pistas de vuelo circular, fantasticas. Siota, en Orense hace
lo mismo. En Madrid hay una en Cuatro Vientos, hoy desaparecida.

En Madrid, se forman bastantes Clubs de Aeromodelismo, en Radio
Control; hay algunos colegios que dan Aeromodelismo, pero el espiritu
que crearon las Escuelas de Aeromodelismo con sus trabajos y compe-
ticiones nacionales, pasaron a la historia. m

e




